Die 

Wasserstras. 
in Franl^reich 





Baurat Doell 




DIB 



WASSERSTßASSEN 



KACB 

mim BERICHTE DES 0B6EIN6ENIEUBS HOLTZ IN PABIS 

TOM 

BAURAT DOELL » SAARBUBO i. L. 



BERLIN. 

TERLAO VON WILHELM EHNST & SOUN. 
(OBomivwsB' looniAimaMai) 

1891. 



Digitized by Google 




^ / b K A 



Digitized by Google 



AUG 0 iyu4 



Unter deu Arbeiten, die der vierte intemationale liiuueuäcliiäulirLäkongresB 
in MtnelicttMr cor Keratnin soiiier Mifgliedw gsbraeht htA, iat ein« der hmtm 

der Bericht des OberingcnlcTirs Holtz*) in Paris ühor den 

„Zustand, Betrieb und Betriebskosten der Schißalirtsstrassen in Frankreich". 
Da der Verfnsflcr nur aus amtlichen Quellen geschöpft hat, so verdienen seine 
mit grüsstem Fleiss zusammengetragenen Angaben vollen Glauben. In der 
Hoffirangt den Frenndea der deataehen Knoena^lfiilirt durch die Bekannt- 
machung mit den Verhältnissen derselben in Frankreich neue Anregung zu 
geben, Zweifler an der Notwendigkeit des AiiRl'unos r1t>r deutschen Wasser- 
stn^n zu bekehren, Widersacher durch die Vortuhruug unbestreitbarer, der 
Pnxil entoommener ZaUen cum Schweigen in bringen} werde ich die am 
wiclitigsten scheinenden Mitteilungen aus dem Holtz'achen Bericht wieder- 
geben, wobei nicht etwa der Saclie utigiinstigo Darstellungen zn verschweigen 
»ind, äoiidem nur der Wunsch nach gedrängter UebersicLt ded gebotenen Ma- 
tariiJe dnedne AnslMsungen begrflndet. 

In Kapitel I findet sich eine Darlegung der Entstehung der französischen 
Wasserstrassen, die mit dem 16. Jahrhundert, dem Bau des Kanals von Rri ire, 
der die holte mit der Seine durch das Thal des Loiug verbindet, begiuut. 
Wir erfahren, dasa Heinrich IV. und sein Miniirter Sully ihn begonnen, die 
Fortfiihnuig aber eingestellt haben, tlass gcinc l^rlcmcr, Wilhelm Bouteroue und 
Jakob Gnynn, dpuRelhen als lierrsf liafthclies Lehen her.stellteii. dass ihnen 1039 
die hohe, mittlere und niedere Gerichtsbarkeit über deu Kanal, der 1643 be- 
endet war» fibertragen nnd ne geadelt wurden. Diese wettgebenden kSnig- 
lichen Bewilligungen riefen andere Unternehmen , selbst Verbesserungen und 
Kanalisirungen einer gewissen Anzahl von Flüssen ins Leben, bis gegen den 
B^lnn der französischen Revolution ungefähr für 1770 lun Kanäle Bau- 
oonieseionen erthetlt worden waren, woYon gegen 1000 km mit SehifTen be- 
fahren werden konnten. 

Da diese Conze^sionen , die oft als ewig und nnvoräusserlich an Mit- 
glieder der königlichen Familie oder Würdenträger des Hofes verlieben wor- 
den sind, dne TerlluBflerang öffentliclien E^entums waren, so wurden sie unter 
der grossen Revolution aufgehoben. Leider unteriiess dieselbe, der Verbesse- 
rung der Wasserstrassen neue Mittel zuzufflhren, er«;t ein Oesetz vom 20. Mai 
1802 bestimmte die Erhebung von Schifiahrtsabgaben, deren Ertrag der Fluss- 
oder Kaaalstredke zu Gute kommen solltet f&r deren Benutsung sie entrichtet 
worden waren. Den grössten Teil der erhobenen Gelder verschlangen aber 
die Kri^e Napoleons I. , ja derselbe verkaufte ^ogar , um seine Armeen zu 
unterhalten y den Kanal du Midi, die Kanäle von Orleans und St. Quentin, 

*) Herr Halts ist jeisi Oener»lins|Mktor im Hinisterium der Sffentlicben Arbeiten. 
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Ton Loing un«l den Kanal du Centre. Wurden auch unter der napoleonischen 
R^onng YontttdMii für ca. 1000 km Wasserwege geinaclity so worden doch 

nur 200 km davon dem Verkehr (iberliefert. Die Restauration hielt die Schiff- 
fahrtsabgaben aiirrerlit, üliorwies s\f aber d«r Stnnt«ka?sc . ohne sie ungeteilt 
dem Zweck, iür den sie erhoben worden waren, wieder zuzuwenden. Sie setzte 
nur eine gewisse Samme fttr Neubau und Pnterhahimg unter dem Namen 
„Fonds comuiun^' in das Budget ein, behielt sich die Verteilung dorsdbea 
vor und erhithtc einzelne unzulängliche Crcdite in beschränktem Mivusso. 

Erst durcli das (TeäeU vom 24. März 1825 wurden die auf den Schiflf- 
fahrtsstraasen erhobenen Abgaben wieder ganz ihrer Bestimmung der Veibesae* 
mng <ler.sell>cn überwiesen. 

Ein 1820 vom Staate veriVfiTentlichtes Verzcichniss wies 2760 km noch 
zu vollendende Kanäle und 10 800 km Wasserwege auf, deren Herstellung ge- 
wflnsdrt wurcte. 

l'm den notwendigsten Tlu'il diesor Scliiira!irtfi,*trassen zu vollenden, 
rousste die Regierung r.u neuen iiülfsmitti-ln <^reit'en. 8ic wäldte das der An- 
leihe, behielt sich die Bestimmung über die InangriOnahme der Arbeiten wie 
die Leitung dersdben vor und ▼eri>(trgte die RQdusahtnng des gdiehenen K»^ 
pitala wie der Zin.sen durch auf den neuen Wasserwegen zu entrichtende Ab- 
gaben. Die Anleihe wurde nach den einzelnen Scliiti'ahrtslinien geteilt, für 
jede Linie ein besonderes Bedingnissheft aufgestellt und das Angebot verschie* 
dener GeseUsehaftm f&r den Ausbau oder die Neulierstelinng einiger Haupi- 
linien genehmigt. 

Von 1814 bis 1830 wurden für 149 Millionen Franken 900 km Ka- 
näle gebaut. 

Unter der R^erung Ludwig Philipps nahm die Ausdehnung der SchiflT- 

fahrts8tra!9srn in Fnmkreicli einen nnrfi rnpcheren Aufschwung; es mclirten islcli 
aber auch die Schwierigkeiten, die aus den an die verschiedensten Unternehmer 
verliehenen Rechten und gew&hrletsteten Abgabctarifeu entstanden so, dass 
1846 doi Kammern ein Gesetzentwurf vorgelegt und am 29. Mai desselben 
Jahres geneluni^t wurde, der das Princip des R(i<kkaufs der 1821 und 1822 
gewährten Gestattungen feststellte. Seine Bestimmungen kamen aber erst unter 
dem 2. Kaiserreich sur AusfQhmng. 

Die Gesetzgebung ans der Zeit Ludwig Philipps lässt die Schwierigkeiten 
erkennen, die die früher erteilten C>>n/es<i<)nen der Staatsverwaltung mit der 
Zeit geschaü'en hatten. Um ihnen ein Ende zu bereiten, musste das System 
der nnwideiTuflichsii Gestattungen gans verhissen und der Grundsats als bin- 
dend festgestellt werden I dass der Staat allein mit seinen eigenen Mitteln für 
die schiflTbarpn Wasseratrassen einzutreten habe. Vor 1837 v,^:rr!<Mi dii-^^e Mittel 
aus dem gewöhnlichen Staatsbudget genommen, von 1837 bis 1847 geneh- 
migten eme Aniahl Gesels« die Ausflihrung neuer Aiheiten aus dem amer- 
gewöhnlichen Budget. Von 1837 an sog aber der Staat sur Verminderung 
seiner eigenen Aus^Mben die Departemonta , die Gemeinden und selbtt hervor- 
ragend beteiligte Private zu Beisteuern heran. 

In den Jahren 1830 bis 1848 wurden so unter der Regierung Ludw^ 
Philipps 341 Millionen Franken für Neubauten von Mr'asserstrassen ausgegeben. 
Unter der 2. Republik, von 184S bis 1852 betragen diese Anagaben nur 
38 Millionen. 

Das Katserrmdk verwandte annJUshst seine |^nie flnanmelle Kraft auf den 
Ausbau des Eisenbalmnettes ; die dffentliclie Meinung kdirte den Wasserslnssen 
den Rficfcen* 
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Erst 18fiO trnt in Folge des mit England abgeschlossenen Haiulelaver- 
tragfi ein Umschwung der Gesinnunf^ zu Gunsten dor Wasserwege ein, um 
mit ihrer Hülfe den Kampf gogen den fremden Wettbewerb durchzufUliren. Die 
Folge war die eoihon 1846 genehmigte Rttckerwerbnng der KanaleonseBBioneD 
wie die AusfQhrung neuer Arbeiten. 

Beinahe alle WassorstrHSScu kamen wieder iu die Hände des «Staates ; die 
Ereignisse des Jahres 1870 verschoben den Rückitaaf der letzten Linien. 

Der Hauptzweck des Rtiekkanfr war die Herabsetzung der Schiflahrta- 
steuern. Dieselben hatten der Stnatsvorwaltung im Jahre 1847 ^jo^'ou 10 MIl- 
lionen Frauken eingebraciit, wobei zu berücksichtigen ist, dass noch ein grosser 
Th^ der WaBserstraasoi im PriratbesitKe war. Im Jalirc 1880 wurden die 
Sobiffahrtssteuern ganz «bgewliaffl. 

Nach dem Dekret vom 9. Febmar 1867 betragen sie: 

Anf den Flüssen : 

Für Güter 1. Klasse .... 0,ÜÜ2 Frkn. 
)> j> 2. ,j . • • . 0,001 ff 

Auf den Kanälen : 

Für GOter 1. Klane .... 0,005 Frkn. 
n »» 2. tf «... 0|002 ff 

FQr Langhol»* und Bretterflöeee : 

Anf den FiOwen 0,0002 FAn. 

„ ff Kanälen 0,fX)2 „ 

1853 ergaben ^io 10682484 Franken: ISHO heliefen sich die 1867 
herabgesetzten Scbiü'ahrtsa^aben nur melir auf 3 984 408 Franken. 

Unter dem 2. Kaiserreich war besonders die Erfindung der beweglichen 
\\'('1ire für die Btanalisirun^' 'der Flüsse von hcichster Wiclitigkeit ; von neuen 
Kanälen wurden nur der Saaikohlen'kanal , der Kanal von St. Lnuis und der 
Kanal der oberen Marne in Betrieb gestellt. Alle Arbeiten wurden direkt 
durch den Staat und anf seine Kosten, aber oft unter Beteiligung dir daran 
interessirten Landstriche ausgeführt. Dieselben leisteten in der verschiedensten 
Art und Weise BeilifilfV': sie ziiliUoTi CJHflb'^ifviigp , pribcn Grund und Boden 
dar, übernahmen Arbeiten. Die förderlichste Art der Beteiligung bestand in 
dem VorscIiusB des Baoiapitals durch die InteresMnten. Die Rflcksablung des* 
selben wnrde auf eine längere Reihe von Jahren verlegt, für die Verzinsung 
und Tilgung ein gerinf^crer Prozentgat« gewährt als der war, den die Betei- 
ligten selbst zu zahlen hatten, wenn sie eine Anleihe aufnahmen. Der Unter- 
schied bUeb za ihren Lasten, so dass ihre Bettragsleistung ihnen ein wirkliohes 
materielles Opfer auferlegte, für welches ihnen kein Einfluss auf die Yerwaltong 
oder den Ki trng der durch ihre Beihfilfe ins Leben gerufenen Wasserstrassen 
zugestanden wurde. 

Neue Goniessionen wurden unter dem Kaiserreich im Allgemeinen nicht 
erteilt, einige Abzweigungen zu industriellen Werken oder solche von beson- 
derer lokaler Wichtigkeit und die Uebertrngung der Conze?9i'»n dp." SfitenkEinals 
der Garonne an die Südbnhngesellscbaft (Cie. d. chs. d. f. du Midi) ausgenommen. 
Ee war cu Anfang des Kaiserrdchs, sur Zeit der Eisenbahngrflndnngen. Man 
fürchtete den Wettbewerb des Kanals und qmdi davon, ihn zuzufüUen, um die 
Bahnlinie darnnf zu legen. So weit ging man indes» niclit , doch übertrug 
ein G^etz vom 8. Januar 1852 die Coozession der vorgenannten Gesellschaft. 
Der game FnehtTCvicehr in dieser Gegend wnrde dadureh dersdben in die 
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Hiade g^eben (so zu gagen monopolisirt) , es war du «in durch die Um- 
p? -ir1i> zwar rrkliirlldier abor deshalb nicht minder grosser Feilkti der den dftp 
Dialigun MadiUiabern oft zum Vorwurf gemacht worden iBt, 

Von di«Mm T«reini»1ten Fall abgMehen ttm rieb das unter dem % Eriiar- 
rcioli vorfolgto Frincip lei' h( cikcnnen. Es ist nicht mehr der von dem auf 
dem Was'!?ftrwog transportii ti-n Friiclit/jnt erhobono StPiiprbetrag, der zur Unter- 
haltung des Weges dienen musa. Der Staat kautl die im lieaits von linler- 
nehmera befindliclien Kanäle rarOck, er verbessert und etgioii das Wasser- 
8tra.«sennctz, er macht den Waaserfirachtv erkehr ganz selbststSndig und betrachtet 
die Sorge fiir itm ri]s m soinpn anssrhlic^slii lien Befugnissen gehörend. 

Die cur Ausführung der Arbeiten erforderlichen Mittel werden im AU- 
gemdnen öfter ans den ^brlicli im Budget Toi^gesehenen Mitteln bereit gestellt 
als ans Anleihon be5<iritton. Eine bemerkenswerte Neiieniag ist die BetMt- 

Stellung des Bank.'i|iitals durrli die Meistlieteiligten. 

Die unter dem 2. Kaiserreich iiir die Wossorstrassen aufgewendeten Gel- 
der betrag«» in den Jahren 1852 bis 1870 = 239 Millionen Franken. 

(Ul li UiMr. l-isst uns hier im Ungewissen, ob diese Summe nur ftir Neu- 
bauten, oder für Neubaiitcu und den Rfickkauf alter ronzflssiooenf oder fiir 
beide Zwecke und die Unterhaltung ausgegeben worden ist.) 

In den «raten Jahren nach dem Stnne des Kaiserreich« waren die 5flent- 
lirhcn Mittel durch die schweren Lasten ganz erschöpft y die der Krieg von 
1870 Friiiikreich anfrrlr^'t tiatte. Die SrhifTahrtswrfre mnssten unter dem Still- 
stande mit leiden, zu der die Leere der Staatskassen alle btTentlichen Arbeiten 
verurteilte. Auf die Forteetznng der Nenbauten kennten nur geringe Summen 
verwendet werden ; doch wurden in denriben Zeit einige neue Unteindmnngen 
mit den von den Meistbetoiligtcn vorgeschossenen Kapitalien begonnen, unter 
^nen die bedeutendste der Ostkanal war, der sich von der belgischen Grenze 
Ins sor Saone in ca. 500 km L&nge erstredtt Die sn 65 Millionen Frkn. 
geschätzte Bausumme wurde von den 5 an der Herstellung meistbeteiligten 
Departements vorgescIioBsen , die sich zu einem Syndikat vereinigt hatten : die 
Rückzahlung sollte vom Jahre 1882 ab in 20 Jahren stattfinden und das Kapital 
sn 4Vo versinst werden. FQr jedes Tonnenkilometer Fracht sollte man eine 
Abgabe von 0,005 Frkn. zum Vortheil dc3 Syndikat« zahlen, um den Ausfall 
zwischen den vom Stanfe pewälirten 4 '^'n 5^inRen und den Cy " Zinsen, die das 
Syndikat für die Anleihe geben musste, zu decken. Ltnige Jalirc nach dem 
Beginn des Baues gab der Staat jedodi die erhaltenen Vorschflsse turfidc, trat 
an die Stelle des Syndikats und vollendete die Arbnten mit seinen eigenen 

Mitteln. 

Im Jahre 1879 erschienen verschiedene wichtige geseti^eberische Akte, 
die Ar die hentige Lage der firansfisisohen Wasserstrassen bestimmend waren; 
ihrer Bespreefanng ist das folgende KugiUH gewidmet. 

Die auf Flüssen und Kanälen gezahlten Abgaben hatten längst ihren 
Charakter «Is der Verbessenmg dw Wasserw^ gewidmet» Stenern verloren; 

an ihre Stelle wareti gleicliniii'^sig bemessene Taxen ohne fren.iiie Zweckbestim- 
mung getreten, die zu drückenden Wnsserzöllen geworden waren. Obwohl man 
versucht hatte, den Tarif abzustufen, je nachdem er für Flüsse oder Kanäle, 
fllr scliwerwi^ende Rohstoffe oder bereits verarbeitete Ersengnisse gttltig war, 
bot er nicht die genügende Schmiegsamkeit dar: er lastete noeli schwer auf 
dem Wasserfrachtverkehr und verursachte lebhafte Beschwerde» des Scliiffer- 
stand^. 




Zwei Gesetze, das eine vom 21. Dezember 1879, das andere vom 19. Fe- 
bruar 1880, befleitigten die ScUiäabrtesteuem vollstäudig. Seither ist die Be- 
natedng aller d«ni Staate gehSrenden WaeMietnsMD noaii^ldlidi. 

Ein drittes Geaetz vom 5. August 1879 war von noch einschneidenderer 
Wichtigkeit. Es klassirtc sämmtliclie Wasserwege und bestimmte die dafür 
gültigen Anfurderungen wie die tecbuischcn Vorschriften für ihre Herstellung. 
Wie im Jahi« 1820 rtellte die B^cteraag wieder ein Veneiolmiefl der Waeeer- 
stnissen auf, Irrpii Schftffung im nfTcntlicben Nutz«?n ni)twi«ndig schien. Dar- 
nach sollten 4Ü0ü km Flüsse uikI 3600 km Kanüle vorhcsscrt und 1400 km 
Kanäle neu gebaut werden. Da» genannte Gesetz suuhle das WH^^serwegunetz 
in «ner einheitlichen SdiOpfnog nntogestallcn; dieaei mehrhnndertjülir^ Nete, 
dessen einzelne Linien in langen Zwirtclienräiinu'n in entlegenen Gegenden und 
nach den verscliiedeusteu lokalen Bedürfnissen ohne Zusammenhang hergestellt 
worden war, sollte wie die Eisenbahnen nach gleichen Maassen und Gesichts- 
punkten umgeformt werdm, damit alle SehiSii überall freie Faihrk IHnden and 
die Umladung der Frachten vermieden wurde. 

Das Gesetz (auch in Deutschland unter der Bezeichnung: „Programm 
Freydnet^ bekannt) (rilto die Wasserwege nach ihrem Nutzen in Haupt- und 
in Nebenlinien. 

Als Hauptlinien waren solche bezeichnet, die dem allgemeinen Besten 
dee Landes dienten, sie sollten ausschliesslicli vom Staate verwaltet werden. 

Nebenlinien von geringerer Bedeutung Iconnten (Ur eine beetimmte Zeit 
mit oder olme StaalenatenUltsui^ Yerbttnden oder Privaten flberlaaeen werden. 

Die Abmessungen der Hanpttinien wurden wie folgt featgsetellts 

Wassertiefe 2m 

Schleussenweite b ff 20* 

SciileuBsenlängc zwiscben der Sehne des Abfallbodeus im Uber- 
haupte bis zum Anfang der Tborfcammer im Unterhanpte . 38 f, 50> 
Liebte Hfthe unter den Eanalbraoken 3 70. 

Es waren dies Mindestmaasse, die den Terkdtr Ton SchifSm mit 300 T. 
Tragfähigkeit in ganz Frankreich sicliern sollten; gfOssere Abmessungen Wttl^ 
den besonders für die Khisssohiffahrt zugelassen. 

FSr die Abmessungeu der Nebenlinien wurde keine Yorsclirift aufgoätellt ; 
man nahm an^ dass sie sich den Maassen der Hauptstredten niSglkdiet anzu- 
SCliHesscn suchen würden. Art. 8 des Gesetzes gab ein namentliches Verrrir^li- 
nise der Wasserwege 1. Ordnung, mit Unterscheidung der bereits bestehendeu, 
der im Ban begriffenen und der mt in Angriff su nelunenden linten. Art 5 
bestimmte den Rückkauf der noch im Privatbesitz befindlichen Wasserwege 
1. Ordnnnp, s'ir sollten nach Mna«««:'^))^ der Verhältnisse und der im Budget 
dazu vorhauUfuen Geldor iiir den Staat erworben und die noch aus- und neu- 
Ettbanenden Haoptlinien unter Beobachtung der voigesohriebenen Fdnnliehksiten 
nach und nach gemäss ihrer Bedeutung und den jährlich im auBserordentliclien 
Staatsbudget dafür bereitzustellenden Mitteln in Angrifl* genommen werden. 

Die auf Grund dieses Gesetzes gemachten Rückkäufe von noch im Prirat* 
besits beündllehen Wasserstraseen waren wenig saldreich. Dagegen wurden 
die von dem Syndikate der 5 Departements für den Ostknnal gemachten Vor- 
schüsse znrückbezahlt, dieser Kanal von den WaiaenE&llen befreit und die Un> 
entgeldlichkeit des Verkehrs auf ihm gewährt. 

Von dem 3^ Afasdiaitt des Ftognunms, der Sdmffiing nener Kaniloi ist 
seiäier bk» sin Unner Teil sqr AusfÜhcnng gelangt. SSwei Hanpdinisikt ^ 
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Kanäle von Havre nach Tancarville und von der Aisnf zur OIso Bind ln=!ipr 
aUein der Schifikhrt geöffnet worden, zwei andere Linien, von der Marne cur 
Saone und vom Doalit sor Saotte tind im Ban begriffen. Die meisleii An- 
•brangangeik wma der Verbenening wie dem Umbau der bestellenden Waeser> 
wege gewidmet und wurden hierin grosse Fortschritte f^r^idt. Auf der Mehr* 
zahl der Ilauptlimen ist heute die Wassertiefe von 2,00 m wie die vorschrifts- 
mästiigc SohleaiBeDliiige toh 38,50 m eireicbt, die Speifewaasenrorrilthe der 
Kanäle sind vermehrt worden, um den neuen Ansprüchen derselben tu genügen. 
Die AusflQlirung dieses Teils des Programms lint dir Frhw irrigsten Aufgaben 
cur Lösoog gestellt und einige der vollkommensten Bauten geschaffen, die in 
Frenkrdeh in den letzten Jahren ansgeftthrt worden rind; Im Norden nnd Osten 
Frankreichs kann man derzeit die Verbesserung der Wasserwege als ToUendet 
betrachten ; zwisclion Paris und Lyon ht sie noch im Rückstand. 

Am 1. Januar 1889 betrug die Ausdehnung der Wasser Strassen in Frank- 
leicli, auf denen Sdnlb Ton 88,60 m Unge bei 1^ m Tiefgang vericelven 
konnten^ 

auf den offenen und kanalisirton Elfitaen nnd FlnssmQndmiigen 1884 lim 

auf den Kanftlen 1845 „ 

Sa. "3729 km 

gegen 1459 im Jahre 1878. Bemerkenswert ist die Vertiefung der Seine 
innerhalb Paris wie zwischen Paris und Konen auf 3,20 m; in Folge derselben 
ist ein dnekler Frachtverkehr swisehen London nnd Paris entstanden. 

Trots des langsamen Fortscliritts, welchen ungünstige Budgetverhältnisse 
der weiteren Entwickelung der ülVeiitUchcn Arbeiten nuferlegten, Itat dennoch 
das Wasserstrassennetz in Frankreich seit 1879 eine beachtenswerte Aenderung 
erlitten. Von da bis Bnde 1887 haben die Übe Neabanten gemachten Ana- 
g^ben, — 90 Millionen Francs, die fiir die ROduaUung frülier geleisteter 
Vorschüsse und den Rückkauf einiger Kanaloonzessionen bewilligt worden sind| 
nicht mit geredinet, — 435 Millionen Franken betragen. 

Die Interessenten haben dacn boigeelsner^ wenn sie genau genug sn be» 
zeichnen yrann, um sie zur Teilnahme henuuraziehen, sei es durch verzins- 
liche, sei es, wie in den letzten Jahren vorgekommen, durch unverzinsliche 
Vorschtisse. Die beträchtlichste Unterstützung haben die Departements der 
Sdnoi der S^ne nnd Oise wie der nntsm Seine fttr dfo Verbessemng der 
Seine zwischen Paris und Ronen geleistet. 

Diese Beihilfen könnten aber nur in herrorragender Weise gesteigert 
werden, wenn man sie zum grüsseren Maasse auf die Nutzniesser verteilte. 
Die Regiemng beabsichtigt deshalb ein neaes Glied in der Verwaltung, so- 
genannte Schiffahrtskammern, zu schaffen, denen die Aufgabe zufällt, den Aus- 
bau und die Verbesserung der Wasserstrasgon zu fördern nnd die dafür be* 
nötigten Mittel aus besonderen Steuern aufzubringen. 



Die Ansdehnnng des von dem Gesetse Tom 5. AtqguBt 1879 yotgeaelienen 
Waaserstrassennetzes sollte 16 704 km betragen; hionron bleiben, 

365 km Flussmfindungen, 
8 563 knt, auf denen nur dem Namen nach Schiffahrt besteht, 

Sa. "3 928 km ' 

abgezogen, noch 12 776 km Binnenscbiffahrtswege. Dieselben verteilen sich 
wie fo^: 



Digitized by Google 



_ 9 — 



FlöMbare Flüsse 1032 km 

Von Nfttmr schiffbare Flflite . . . 3349 „ 

Kanal isirto FlOsse 3 598 „ 

Kanäle ohne Sclieilelstrccke , . . 2085 „ 
Kanäle mit Scheitelstrecke * . . . 2 712 „ 

Sil. T2 776 km. 

Nnr für 858 km hier vuu sind Cuuicsslunuu bewilligt, uamlich für 

68 km kanalisirte FIüs«^ 
790 n KwtMg^ 

868 km sss 7<*/» dtr G— mmtUgge. 

492 km liiervon entfallen auf den SOdkanal (can!il du midi) und den Seiten- 
kiiiiiil zur (jaronne ; sie sind im Besitz der Südbulingesellscliaft. Die Stadt 
Paris besitzt ebenfalls 120 km Kunäk, die bü^uudcrs zur Versorgung der Haupt- 
•fadt mit Waater diouen. Die übrigen Längen tind nur von geringer Be- 
dentung. 

Von den Kanelconeessionen sind 

418 km auf ewige Duer, 
440 „ auf Zeit 

gegeben worden. Letztere l&ufV zwischen 1899 und 1960 ab. 

Za den 1879 begehenden Ranptadem dee WuierTeiltehn im fWuMSsisehen 
Binnenlaode gehören 20 Linien mit rund 6700 km Linge. Hierzu sind von 
10 neuen geplanten Linien erster Ordnung seither nur die Verbindung der 
Aisne mit der Oho und der Kanal von Havre nach Taucarville getreten^ wie 
•ohon Tevlter gestigt. 

Betrachtet man die für die Wasserwege Frankreichs vor 1814 gemachten 
Ausgaben als getilgt oder als wertlos, so hat der Neubau der Wasserwege 
seit diesem Jahre bis Ende 1887 dem Staate eine Summe von rund 1 330 Mil- 
lionen Franken gekostet, wosn in Beer nur 20 UiUionen Franken Beitiige ge- 
leistet worden sind. Dem erstgenannten Betrag sind noch 125 Millionen Franken 
für den RQckkauf der verlieheneu Conzessionen htnzazttfttgenf so den sich eine 
Bansnmme von ca. l>/a Milliarde Franken ergibt. 

Ueber die Vcnraltung^ die Unteriwitung, den Betrieb und den Verkehr 
der Waaflarstraaani gibt das ▼ierte Kastel Anfaohlon. Ei betvacihtet 

a) Die Terwaltang« 

Die Wasserstri^scn, seien sie natflrlich oder ItQnttlich, gehören lieute zum 
öffentlichen Staatsgut, sie sind unveräusserlich es. iinverjäJirbares Staatseigentum. 
Der Staat verwaltet sie zum allgemeinen Besten und kann zu keinem andern 
Zwedte Aber sie YerAgung tnlTen. Dieter Grondeats behemebt die ein- 
scJilägige Gesetzgebung und erleidet durch wenige in der Vergangenheit ge- 
machte Aendernngen. durch einige seither zum grössten Teil zurückgekaufte 
Conzessionen keine Abschwäcbung. Neuere Conzessionen sind nur auf be- 
stimmte Daner erteilt weiden, eelbet die durch das Gesela vom 6. Angnst 
1879 gegebenen Conzessionen ftir Nebenlinien haben nnr widerruflichen Clia- 
rakter. Abgesehen von diesen wonigen Aufnahmen verwaltet der Staat das 
ganze Wasserstnujseunetz. An der Spitze der V'erwaltung steht der Minister 
der MTendichen Arbdten, aeiae Organ» sind die Ingenieore der Bcücken nnd 
StFBSieii mit ihren ^nterbninten. Pfe Verwaltung einer Haaptwaipentfase« 



Digitized by Google 



- 10 — 



leitet gewöhnlich ein Obcringeniear, bei zu grosser Ausdehnung bt rie geteilt; 
iai ihre Linge sn geringe so wird demselben Beamten die Aursicfat über mehrere 
WasserstraiMn Qbertragen, wie die SrtUcli venchiedenen Verhtitnine ea be» 

dingen. 

Unter dem Oberingenieur stehen mehrere Ingenieure, deren Dienststrecken 
kleiner sind ; sie können gltiehseitig wa andern Arbeiten lierangczogen werden. 

Auf der folpcnrlnn Stttff des Briimtentunis stellen (Iii- rondukteure und 
Comm?«! der Brücken und Strasfien, die in den Amtsstuben der Ingenieure be- 
schiU'iigt werden oder eine gewisse Fhiss- oder Kanalstrceke m beaafsichtigen 
haben. Ihre Zahl ist je nach den Bedflrftiimen des Dienstes veränderlich. 
Ihrer Anffiirht unterstehen alle ÜntiTbcamtrn. dii' Kiiiia1;uifsolior, die Wehr- 
wärtcr, Scbleussenwärter, 6rUckenwiirt«r wie die dauernd bei den Uutcrhaltungs- 
arbeiten beschäftigten Yorarbeiter. Die Leitung dei ganzen Beamtenkörpers, 
der aus Staatsmitteln bezahlt wird, ist ciuhoitlicb. Zu ihm gehören noch die 
^fa.'^clunisten und Heizer einiger Dir die Speisung der Kanäle erbauten Werke 
wie die einiger auf Staatsrechnung geleiteten Tauereibetriebe, 

Die däiat» Bemntentehaft zngewieaenen Avfgaben «auA lelir nMrneh mA 
beschränken sieh nicht allein anf die Schiffahrt. Daa Wasser der FlQsse dient 
nicht nur 7ur Spciisunj^ dpr Knnnle. pondfm nuch zur Wiesenbewässerung ; sein 
GefiUle wird als 'i'ricbkraft benutzt. Aus Rücksicht auf sein unveräueeerliches 
und unverjährbares Eigentmnsredit an den öffentlichen Gewttssem noss der 
Staat alle diese verschiedenen Arten der Benutzung des Wassers (iberwaohen 
und leiten. Die WftSHfrbaiihpftTntPn haben die Aufgabe, den verschiedenen An- 
forderungen gerecht zu werden, ohne die Bedürfutsee der Schiffahrt dabei preis- 
stigeben» Sie haben ftniw die Hochwasser ni beol»aditen, die dw Ufer an« 
greiftn^ fiberschwemmen und des Gelände unter Wasser setzen, Vorbeugungs- 
maassrcgpln zu trefTbn und, v.-o rrfindorlu Ii und mögliph. Hülfe zu scIiiifTon. 
Die Voraussage der zu erwartenden llocbwasserstände gehört ebenfalls zu ihren 
Obliegenheiten. Sie sind mit der Fiechereianfsicht^ mit der fieauAichiiguiig 
der Fähren, der Verwertnn<r d<T Geländenut/ungen wie der staatlidien Lager- 
pliitice betraut. Bei dem Fehlen jo-ijUidif^r SehltVulirtfiftpnpr. hc\ deren Erhebung 
der V'erkehrsumfang festgestellt würde, haben sie alle Angaben für die Zälilung 
des Wasserrerkehrs an liefern, . die im Ministerium in Paris snssmviengestelk 
werden. 

Ueber die Länge der Wasserwege, deren HeauMclitlgung den einznlnen 
Stellen zufällt, können nur annähernde Durchschnittszahlen mitgeteilt werden. 
Danach hat der Besirk des Oberingenieurs 300 bis 400 km, der des Ingenieurs • 
g^en 100 km, der des Condukteur* 20 bis 25 km Lftnge« 



Die ünterlialtung bezweckt zunächst die Offenbaltung der votgesdiriebetten 
Schiffahrt.<»rinne durcli Au.sliub des Si hltimmes nus den Kanälen wie der Baprge- 
rnng der Flu8sb«tten. Der Einbau von Wehren mit Schleussen in allen be- 
deotenderen WaaserlEufen befestigt den Stromsehlauch und macht die Unter- 
haltnng leichter als sie auf den Flüssen mit ungestautem Laufe iaI» Die Unter* 
haltung hat fiir den Schutz der Bösrimnpfen wie der Ufer zu »orpen. Sie er- 
streckt sich auf die Schleusscn und Schleussentliore, die festen und beweglichen 
TeOe der Wehre, auf die Stauweiher und die Speisegriben. 

Die Unterhaltung aller dieser Kunstbauten erfordeit gewöhnlich j&hrlich 
ein^ Betriebsfinstellunj;, die ^e nac|i der Gegend iip l^ommer oder im Herbat 



b) Die Unterhaltiui;. 
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stattfiadet. Dei> Boginn wie die Dauer deraeU^eii wird alljülirlicli von der Ver- 
waltnqg bciCiiiuDt und den Beteillgton durch Anschlüge bdcMint gegeben. Die 
Spemingen werden 60 viel wie nöglicli abgekürzt und so weit wie thunlicb 
gloicbreitig in j^pr Opf^ond angeordnet, um den auf langdr Fahrt begriffenen 
8cfiifien einen durcii wiederholtes Halten verlängerten Aufenthalt zu ersparen. 
Ztt dieeem Zweck iit Frankreioti in vwti Zonen getdlt; die eine umfuBt die 
Wasserwege im Norden und Osten, die im Juni und Juli gesperrt werden ; die 
nnderp dio Kiinalo iiiid Fh'isse im Mittellande wie im Sfidosten, auf denen der 
Betrieb im AuguHt und September ruht. 

Die Unterhaltung wird bald im Selbstbetrieb, bald dnrdi Unternehmer 
»ach einem vereinbarten FkeisveiiMcfanim au^jefliiurty vom Staate heiahU und 
von seinen Beamten geleitet. 

Kommen bei der Unterhaltung besonders grosse Herstellungen vor, die 
mehr Ausgaben verursachen, als fDr die gewöhnlichen Arbeiten vorgcsehm 
sind, so werden sie zwar auf die dafiir ausgeworfenen Mittel, aber in einer 
besonderen Spalte verrechnet. Die Unter^Hiciduns; zwischen ordenth'cliem und 
ausserordentlichem Budget ist erst seit 1837 genau duruiigeführi worden. 

Im Jahn 1887 betrugen die Ausgaben Ar die Unterhaltung von 
8 706 km Flüssen*) pro km 546 Franken 
3922 „ Kanälen „ „ 1210 
oder in runder Summe 0 500 000 Franken, wozu noch 1 280000 Franken f&r 
allgomeine Unkosten, z. B. für 

a) die Bekanntmachung der Wassevatfnde, die telegraphischen Mitteilungen, 
die VeröfTentlichungcn über den Verkehr, 

b) Entschädigungen an Schleusscn- und Brückenwärter fiir die Schiffahrt snr 
Naclitzeit, Ziihlnngen an vorübergehend Angestellte und Vorarbeiter 

traten» 

Ton den GehSltern der Beamten entfielen im Jahre 1887 
auf die Flöss.- 2 25B 0(KJ Franken ' 
„ „ Kanäle 

Hierzu 925 CHX) Franken von den Mitteln für die gewöhnliche Unter- 
haltung übertragen, so ergibt sieh eine Geeammtsumme Ar Besoldungen von 
5 773000 Franken. Diese Ausgabe scheint hoch, doch ist dabei in Betracht 
zn ziolieii, dn^s sie nieht nur Gehälter für die gcwölmliche Unterhaltung der 
Wat>HerttLraüsen, sondern auch für die Betriebsbeamten, die Wehrwärtcr, die 
Schlenseenwirter und anden Beamte i^elehen Range* in nch scbliesst. 

Die Gehfilter und die sachlichen Kotten IQr die Unterhaltung crreiohen 
zusammen 15 273{K>') Franken. 

Dagegen betrugen die Liunahmcn aus den Fähren, der Fischerei, deu 
Gelindenutenngen, den Pflaiurangen, den Wasserentnahmen, der Yerpaohtung 
der T.)i<;erplntze, dnin Ti\uerei- und Sddeppechiffbetrieb wie „Intigemein*' . im 
gleichen Jalire 2 433(XX> Franken. 

Nach Abzug der Einnahmen von den Autigubeu verbleibt noch eine Höhe 
der ietateien von 12840000 Franken. 

c) Den Betrieb 

anlangend, so herrscht in Frankreich dfis Princip, ihxss <1r>r Stiiat die Wasser- 
strasse den Katzniesaem uaentgeltlich zur Verfügung stellt. £r stellt ebenfalls 

Hiervon waren 1 854 km nur Mssbar, aber nieht sehiffb^r« 
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die Bedienung der Wehre, Schleussen, DrehbrOckea etc. auf seine Kosten und 
olme dafür in irgendwelclien Abgaben Ersats «t Buohen, gurgt für die Speisung 
der Kanäle ilureli die Anlag« von Stauwdiharn oder fortdauernden Wasser- 
entnahraen, nötigenfalls tmter Zuhülfcnabme von Wa«9prhubmapcliinpn. 

Wenn er aber auch den l'runsportweg 2ur frciesten Verlflgung der Be- 
teiligten stellt, 10 flberlisst er deowlben doob die FQrMiige ittr «eine Ana- 
Dutzung, sei es durch die Bildting von Schifla* oder Schiffszuggenossenacbaftmii 
sei es (Itircli die Eescluiffiing der Mnschincn snm Ein« und Ausladen anf den 
privaten und uä'entlichen Hafenplätzen. 

Di« Aufgaben bddar Tale sind bo atreng geti^eden: dem Staate fUIt 
die Schaflung, die Verwaltw^ n&d ünterbaltoog der Waaserstnssen, der Frivat- 
tbäügkeit ihre Ausnutzung zu. 

In diese Ausnutzung greift der 8tAat nur in Ausübung seiner polizei» 
.liehen Rechte ein. Die Yorsehriften Ittr den Betrid» anf den W a aa e r s tr n eaen 
hat die oberste Verwaltungsbehörde in eiiter Verordnung znBammengtfaast, die 
fQr jedes Departement durch einen Erlass des Präfcktcn rechtsgültig veröSent- 
licht worden ist. Dieselbe setzt alle Bedingungen fest, die die Fahrzeuge zu 
erfbUen baben, um rar SdiiflUirt sngelaagen zv werden ; lie teilt sie nadi der 
Art der Schiffahrt in seclu Klassen ein, boi^timnU dos Vorfahrtsrecht wie die 
Reihenfolge der Sohleussung und der Durchfahrt an den beweglichen Brücken, 
setzt alle Vorschritlen ftir ihre Bewegung fest und verbtirgt ihnen die freie 
Fuhrt anf der Wasserstrasse sowohl bei Tage als bei Naeht. Sie regelt den 
Durchgang der Schiffe durch die Tunnel und bezeichnet die Bedingungen, die 
die vor Anker liegenden, die in Ladung oder Entladung begriffenen oder mit 
Ausbesserungen beschiUUgten Boote zu beobachten haben. Sie enthält endlich 
aUe anf die aUgemaine Wasser-Wegcpolizei Beeng habenden G»> und Verbote. 

Die Auaflibmng dieser Yeroidnnng ist Siaehe der anaeeren AnMdits- 
beamten. 

In einigen besonderen Fällen hat die Verwaltung den Betrieb über- 
nommen. Sie hat sur Durehfahrt durdi die bedeutendsten nnterirdisehen Kanel- 

strecken Tauereibetrieb auf eigene Kosten eingerichtet, den jedes Schiff be- 
niilzeti imiss. Sie erhebt daffir eine Abgabe, die, da sie nur einen Ersatz der 
aui'gewendeteu Kosten darstellt, dem Grundsatz der freien iahrt nicht sop 
wideriftnft. 

Die Einrichtung des Tauereibetriebs ist nicht Erwerbsrücksichten ent- 
sprungen. Gründe der allgemeinen Ordnung macliten es notwendig, den Ver- 
kehr auf deu schwierigen Strecken zu regelu und Butricbästockungen vor- 



Aus ebensolchen Gesichtspunkten wurden durch einen Erlass vom 19. JiiTn 
1875 Hilf dem Kanftl von St. fjiientin und mif den von rari» nach dem Norden 
füihreudeu Uauptwusscratiaääeu Siaffelu für deu Schiffszug mit Pferden ein- 
geriditet, deren sieh zu bedienen jedw Schiffer Terpflichtet ist. Fttr jeden 
Kiitialiibselinitt ist ein Unternebmer, der unter Aufsicht der Versvaltung steht, 
verpflichtet, für (b-n Zug iiller .Schiffe, die es verlangen, bei Tage oder bei 
Nacht zu surgeu. Die Truitie sind durch die uffcutliche Verdingung bestimmt, 
sie weehseln je nwA den dun^aafenen Stredten oder nach der Rlchtnn|^ in 
der der Zug der Schiffe erfolgt Die mit dieser länrichtnng erreiohten Erfolge 
werden als gut anerkannt. 

Es muss hinzugefugt werden, dass überall und selbst auf den Kanälen 
die Verwaltung sich das Beebt TwbdiBlti neben dem ScbüTscng mit Pfoiden 
noch jed9 andeie Bewegnngwrt an gsatatten» 
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Die MaaMfVgdn «ngmominen, di« nur sam Besten ^er Ordnvng odtf 
ans poKidlichwi GrGnden gegeben sind, findet der Frachtverkolu- liuf dem ganzen 
Wa88er8traa8cnnetz unbeschränkt statt. Am weitesten ist die Art des Betriebs 
verbreitiet| die eich den Anforderungen der Kacalschifiahrt am besten anpaßt. 
In cn«Mr Bttriehung besteht k«ne AehnliebkeH swiiclien Frankreich nnd den 
übrigen Staaten Mitteleuropas. Deiit-><(-1i1anr1 z. B. iet von grosgen Flüssen, 
die auf weite Lringen scTiifTliar sind, durchschnitten, die Kanäle sind wiMiI^ 
zahlreich und die ganze Schifiabrt ist vorwiegend Flussscbiflahrt. AehuIicUe 
TerliJUtoieRe bemdieii in OeBtaneich anf der Donao and ihren NebenfHtesen. 
In Frankrneh dagegen bilden die Eanile den bedeutendsten Thoil des ^^'a8scr> 
strasscnnotzes, die meisten FtHnse »ind kanalisirt und dadurch den Kanälen 
80 ähnlich geworden, dass man oft in Zweifel i1ber die Benennung einiger 
nnter ibnen aein kann. Ee liaat ddi daher, venige Aaanahmen vorbeiballen, 
aageO| dass in Fhuikreich nur Kanalaebiffahrt getrieben wird. 

Dieser Lage sind die Fahnevge vie die gebrftueblichen Zagmittel an- 
gejpaest. 

Nabh der letiten Ziblong im Jahre 1887 aelito dcii die finmafiaischa 
BinneaaehiAJirtedolte wie folgt niaammen: 



Unter den leteteren beTanden aioh 

300 Fahrzeuge für den Personentransporl, £e keinerlei Fraclit führten, 

120 Frachtschiffe, 
184 Schlepper, 
70 Taner. 

Diese Zahlen zeigen das Uebergewieht der gewöhnlichen Schiffahrt. 

Unter den fünfzehn- bis seclliehnt{iu$oii(l Fahrzeugen derselben gibt es 
viele Sonderarten. Sie wecliscln je nach den Gegenden , nach den Orts- 
gebrüuchen und den am meisten durchfahrcncn Wasserstrasscn , lassen sich 
jedoeb im Allgemeinen ab FluaBschiffe and als Kanalschiffe untersebeiden. 

Die ersteren haben gewölmfich 5 bis 8 m Breite, 36 bis 45 m Länge 
nnd einen den veränderlichen Wasserständen der Flüsse angepasstcn Tiefgang. 
Ihre Bauart ist stark genug, um der verschiedenen Tauchtiefe ebensowohl als 
den Angriffen sa widersteht, die die Bewegung im Flosse betoodert bei der 
Bargfahrt mit sich bringt. 

Die KanalschitTe sind nach den Schleussen geformt, die sie durchfahren 
mossten, und wechselte ihre Bauart oder Grösse fräiier auf jedem Kanal nach 
den Abmessungen derselben. 

Die Annahme einer etnbeiüieben Selileassenform bat andi die Einftbrang 
oiner einheitlichen Schiffsform zur Folge gehabt. Ausser den sogenannten 
Berrichons, kleinen Schiffen, die noch anf den Kanälen Mittelfrankreichs vor- 
kommen, ist das als „vläniische Peniche" bekannte Fahrzeug am meisten ver- 
breitei, weil adnen yerhSltnisaen die neue liehleassenfbnn angepaast ist Alle 
andern Schiffe niihern sich immer mehr seinen Abmessungen. Nach der Zäh- 
lung von 1887 gehörten 85% aller Schiffe mit 57 «/o der Tragfähigkeit za 
den Penichen. 

Die VeisdiiedeDlHdt awiseben Flase- nnd KanalaehiiTen Tersebwindet immer 

mehr nnd mehr. Zweifellos werden auf der Seine wie der Rlionc stets Fliiös- 
aoliiffe SU finden sein, die den Beeonderheiten der Falirt auf diesen Flüssen 
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Rechnung tragen. Aber die Kanalisation der Flüsse wie die Notwenrlirrl^irlt, 
bei langen Fahrten bald die Kanäle, bald die kanaliftirten Flüsse zu beQuUea« 
di« Art der tidi litenuM ergebenden geniadilen SduSUirt^ ÄOm dti irtgt dftin 
bei» die früher mehr sichtbaren Unterschied« Kwbehen Flaw> und KniuiietiUfen 
ca verwischen und den Letzteren den Vorrang zu verscfiafTcn. 

Die Wahl des Zuges ist gleich falls eine Folge dieser Art der Schi&hrt. 
Am gewöhnlidisten ist der Leinztig mit Pferden. 

Es ist bekannt, dass auf Grund kimigliclier Erlasse, deren ältester von 
1520, deren wichtigetcr von 1B69 datirt, alle Uler Hcltin'barer FiasB« in 7,80 m 
Breite die Dieostborkcit des Leinpfades zu tragen haben. 

Diew Erlmiei die aelbft nlte Brinch« oder Mbere Vonoliriften nnr aea 
ordneteai beetitigen den weit surOckli^enden Ursprung des Leinzugs, der nidier 
immer aupgeQbt worden ist. Hier und da findet er ohne Weiteres auf dem 
Ufer, gewöhnlich aber anf ausgebauten Wegen statt, die zu den kanalisirten 
Flfisten oder Kanälen geliören. 

Anf den Kanülen im Binnenhuide, WO die Schifle nur geringe Abmessungen 
haben, ist der Leinzug durch Menschen am gebräuchlichsten. Dagegen findet 
der Ft'erdezug auf den Kanälen Nord- und Ostfrankreichs, die eine viel leb* 
baftere Si^iÄhrt linben nnd nnf denen Falirsedge von 300 Tonnen verkelireo, 
beinahe ausschlieedieli statt. 

Die DampfschiflTabrt ist nur auf der Seine, der Oise und einigen anderen 
Flüssen eingeführt, auf denen Tauerei oder Sclilcppzug besteht. Die Dampf- 
boote, die auf einigen anderen Kanfilen fthren, lösten nur 2i/i'*/o der Geaamntt* 
Fracht. Mag der Dampferverkehr auch den Ansprüchen der Flussschiflalirt 
entspreclien, so ist er doch zu fürchten, da dio Vorteile, die er bietet, für die 
meisten der aut den ivanäien beforderten Güter durch die mit ihm verbundene 
ErbSbnng der Fraobt au ibener erkanfl werden. 

Es folgt daraus, dass in Frankreich der Betrieb der Schiffahrt auf den 
Wasserstrassen, hi^sonders nuf den Kanfilen, viel weniger die Geschwindigkeit 
als die Billigkeit der FraclubetVirderung erstrebt. Selbst bei einem gut organi- 
Birten Leinang Bberaehreitet die Geschwindigkeit der Fabnseuge selten 20 km 
in rinem Tage. Dagegen sind die Transportpreise sehr niedrig. 

Ihre genaue Bestimmung ist schwierig, da <«ie nach der Jahreszeit, den 
Bedürfnissen des Handels und dem Gesetze des Angebots und der Nachfrage 
wechseln. Indessen seheint ans den neuesten statistischen Mitteilnngen her- 
vorzugehen, dass auf den in gutem schiffbaren Zustande befindlichen Wasser* 
Strassen, d. h. auf denen, anf denen die gröbsten FrachtTnen_rfii hefiirdert werden, 
der mittlere Frachtpreis bei der Flussschid'ahrt auf 0,02 iiTauken und bei der 
KanalsohüTahrt auf 0,015 Franken Ar den Tonnenkilometer hemntergegangen ist. 
Bei langer Fahrt und Rückfracht sieht man iliu für Kanalfrachten nicht selten auf 
0,01 Franken oder selbst auf 0,009 und 0,(X)8 Fninkcri für da.i Tonnenkilometer 
aiuken. Diese Prei.<e sind die Folge der in den IcLztcu Jaliren erzielten Ver> 
b s sis» u ngen nnd besonders der errdditen einheitliehen Vorschriften fttr den 
Sehifiahrtshetrieb der Huuptwasserstrusscn. 

Es Ideiben noch einige Worte über die /um Ein- nnd Ausladen der 
Güter bestiwmtcu Häfen zu sagen. Es sind uuicr iliueu die i^rivathäfen und 
die Oflfontileben HEfen an antersdmden. 

Die Ersferen sind in Frankreich die zahlreichsten, sie dienen den in der 
Nähe liegenden Industrien, anf deren Kosten sie gebaut wurden. Die Ver- 
waltung beteiligt bicii weder bei ihrem Bau noch bei ihrer Unterhaltung, be- 
bUt sidi aber beCreO ihrer Anlag« oder YergrOsserang allen Einfluss votf ad 
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ea durch die ErlaatniaMttoihllig, wA et dnrdi Erleidilimiigm, die bI» dtr 

HtBStellung gewährt. 

Einige dieser Häfen sinrl mit sohengwertcn Maschinen ansgerfist<»t, die 
aber allein zum Gebrauch der Werke dienen, deren Eigentum sie sind. Ks 
sind liier ab Beiqiiel dk^enlgen gewisser Kohlengroben ia NordfiNuikreiohy die 
der meisten Salinen des Ostens wie einige degenigen^ die tto dea Ufern der 
Seine bei Paris liegen, anzuführen. 

Gleichviel aber, wie die Aucrösiung dieser Uäfen auch sei, die meisten 
nnter ihnen leisten der Sdufikbrt iridit^ Dienste nnd kann man sagen, den 
gewisse EanKle mnea «nsigen fertlanfenden Hefen bilden. 

Die öffentlichen H&fen dl^egen sind Teile der Sohiffahrtsstrnsse und 
stehen im Staatseigentum. Aber nach den von der Ycrwnltunj^ pcnclimigten 
Vorschriften ist es Sache der Kutznieaser, sie vorbcbaltliuli ihrer Zuütimmung 
mit den ndtigen Hebeweticaeogen nnd Geifiten ensenstatten «nd naeh Torher 
gebilligten Preissätzen durch die Erhebung einer Abgabe sieh vom Fobliknm 
itir ihre Ausliyirt'ii ent';clinf!}gen zu lussen. 

Immerhin ist die Ausrüstuug der öflentlichen Häfen — die von Villettef die 
der Sladft Fteis gdiören, ausgenommen — im AUgemmnen mangdbaft. 

Diese Thatsaebe eiUirt sich in gewissem Gnde dnrdi den Bestand der 

AnstrQstungen, die die Privathäfen bcsitMit ist deshalb aber nicht minder be> 
dauerlich. Es darf ilor Hoflnnng Raum gegeben werden, dass die Einrichtung 
von Schifiahrtskamuieru zur Verbesserung der Maadiinen und Geräte, die zum 
Be> und finüaden der Fabraeiige erforderlioh dnd, beitragen wird. 

d) Terkelir. 

Eine letzte Frage knüpft sich an den Betrieb der Schifl'ahrtsstrassen, ea 
ist die naeh ihrem Vericebr. Wir haben gesehen, dass der Staat seit 1814 

fÖr ihren Bau und ihre Verbos^ormi«; 1400 bis 1500 Millu>iu>n Franken ge- 
opfert hat und jährlich beiimlif LS Millionen FrankiMi fiir ihre Unterhaltung 
wie die Gehälter der Beamten ausgibt. Ohne statistische Einzelheiten zu er- 
Qttem, die nicht in den Rahmen dieser Arbeit gehören, ist es doeh von Interesse, 
die erzielten Erfolge festzustellen. 

Im Jiitiro 1888. dem letzten Jahre, über wclclie.-; «lio \nm Mijilsterium 
der öffentlichen Arbeiten bekannt gegebene Statistik sich erstreckt, betrug das 
Gesammtgewicht der auf den Binnenschifiblirtstttrassen Frankreichs verfracliteten 
Gflter 23320000 t, wovon 

aofdieHfisse 9 976000 t, 
„ n Kantle 13344000 » 

entfallen. Die Transportmassen bestehen zum grösslen Tliell lu schweren und 
pperrigen Gütern. Obenan stehen die E.tnmaterialicn, die ein Drittel de« Ge- 
aaiuiutgewtchts, und die mineralischen Brennstoffe, die 28**/« desselben aus- 
machen. Dann folgen Adcerbm^Hradiiktt mit 14,4<*/t» Hol» aller Art, ein« 
schliesslich des FlOadiolses, mit 8,6v/o, Eise mit 7<*/of DOnger mit Zubehftr 
6,3 '^/o u. 8. w. 

Von diesem Tonnengchalt trellon auf '1*mi intemationalea Verkehr 

mit Belgion 2 206 000 t, 
„ DeutscUand 737 000 „ 
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Nach Tonnenkilometem betrug der Verkehr der frauzusiäciieu Wiu»er« 
•toanen im Jafarv 1888: 

3179676000 tknu 

UierTon entfielen auf 

die Flüase 1428Ö4UKX) tkm = 45 «/o 
„ Eanile 1751135000 „ = dd«/.. 
Davon wurden aoF Staatswassenrcgen gtfiihrea 
3044808000 tkm » 96% 
«of WaMCrttnuten im Privatbetrieb 

134868000 tkm = 4o/o. 

Die mittlere Falirwoitc einer Tonne betrug 136 km. 

(Die AufzticliuuDg des Verkehrs auf einawlnea FlQssen und Kanälen darf 
Uw wohl flbergangcn werden, ebenso die dei Verkehrs in den Pariser HSfon, 
ne ist in den Mitteilungen des Herrn Holtz zu finden.) 

Fas?t man den Verkehr auf den dnrcTi das Gosetz vom 5. Augtist 1879 
als Hauptlinien bezeichneten Witöserstrasscn zusammen, so betrug der mittlere 
Tonnengehalt der auf denselben Terftachteten Gflter fllr die LllngeneiBhdt von 
1000 m = 1 km 519000 t oder 92o/o aller wirklich verfrachteten Gflter» 
mengen, während er für flip Nebenlinien nur B71KK) t bczw. 8*'',, erreichte. 

Vergleicht man den kilometrischen Verkehr der Jahre 1879 und 1888; 
00 findet man in dieser zelmj&lirigen Periode dne Yeiroiehrang desedlMn tim 
570/0. Dieselbe betrtgt mnd 66*/« tOt die FlOrny 58<>/e Ar die KaaUa, im 
Mittel 570/0. 

. Diese Zahlen heben die Bedeutung der BinnenschuiuLirt in Frankreich 
wie die besonders trit 1879 erreichten Fortschritte hervor, denen eine danemde 
nnd fortschreitende Verminderung der Frachtpreif f 1 iit^[ i ii^ht. 

Bei einer Leistung von jährlich rund 3 1 C^U lUHiJ (MX) tkm bringt jedes 
Tausendstel Verminderung des Frachtpreises dem Lau«le eine jährliche Er- 
sparniss von mehr als 3 Ifillionea Franken. Süt 10 Jahren ist eine Herab- 
setzung dieses Preises von mindesteiti 5 Tausendstel errddit wordeoi waa einer 
jfthrlidien Ersparniss von 

15 bis 16 Millionen Franken 

enlBiicichi 

Durch ihre Ausdehnung nnd Verbesserung haben die Wasserstrassen einen 
Druck auf die Kisenbabntiirit'c ausgenbt und aneli hierdurch eine Ersparniss zu 
machen gestattet, die in Zahlen schwer auszudrücken, dennoch aber sehr be- 
deutend ist. 

Trotzdem sind diegp Vortt^Ilo nicht die einzigen und nicht die entschei- 
dendsten. Die Vcruielirung der Wii.äsorfrnrhten stellt zum allergrössten 
Teil ein Wachstum des öffentlichen Vermögens dar , welclies den Wasser- 
atnssen selbst so verdanken ist Ihre niedrigen Frachten bieten sowohl den 
Erzeugnissen ile» Bodens als denen der Tndiistrle, die an ihren Ufern billige 
Bedingungen l'iir ihre Entwickelung gefunden hüben, neue Absatzqucllen, sie 
nehmen dadurch kräftigen Anteil an der industriellen Entwickelung de^ Landes. 
Bebf^de sind genng voriianden; es genflgt, auf daa des Rhein -Hamekanala 
hinzuweisen: 83 ^/o seines Verkelirs gehören den Industrien, die sich nach 
seinem Bau iin .«einen Ufern angesiodelt Imhen. In dieser Be^iobnng »pricht 
sich Herr Alfred Picard, Präsident der Abteilung iür üdentliche Arbeiten im 
Staataiat, in seiner Ahhaadlons Aber die Eisenbahnen (Teil 1, Seite 860) 
folgendermaiaen aast 
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„Der Rhein-ManMkanml» dar anf einem grossen Teil seiner Länge höher 
liegt als die Eisenbahn von Paris nach Rtrassbtirg, hat der Erz-, Salz- und 
StaUindustrie in unserem schönen Lothringen einen wahrhaft wunderbaren Auf- 
tdiwung gebmcht. Di« Em, die seit undenklidMui Zeitm unter der Erde 
schliefen, sind ihrem vielhundertjährigen Schlafe entrissen worden; die wie 
B.m der Erde gestiegenen Fabriken lehnen sich eine an die andere, aufgebaut 
zwischen dem Kanal, der ihnen die RohstofTe bringt, und der Kisenbahn, die 
ihre Erwognisse weiterfahrt. Bn^mben, Eisenhammer, Hochöfen, Salsweifce 
und Steinbrüche folgen in der Umg«geod ron Nancy beinahe ohne Unter- 
breefinng anfcinnnder. Man findet da , wie in den anderen Landesteilen , eine 
gründliche Umgestaltung der Gegend, eine Entwickelung der Tliätigkeit und 
in Folge davon Reiehtom, der Franicreieh «i Gute leommt, von dem der Staats- 
schatz unter tausend versclüedenen Formen Gewinn zieht uid der reichlichen 
Ersatz für clic Kosten der ersten Anlage wie der Unterhaltimg bringen muss. 

„Su sciiaüen die Wasserstrassen neuen Verkehr. Gleichzeitig bringen ait, 
oft grosse Fraditmassen in Bewegnng, wotn die Eisenbahnen atldn ohnmlditjg 
gewesen wären, ilmen einen Antheil am Nutzen wieder zuHlhrend. Dadurch 
haben sie eine Bedeutung erster Ordnung in dem industriellen Kampfe ge- 
wonnen, der »ich zwischen den Völkern der Welt entsponnen Itat uud siud 
eines der wiricsamsten Mittd im intemadonalen Wettbewerb geworden.** 



Betraektnngeii 

an den Torstehenden Mitteilungen und NntzanAvendnng derselben auf die 

deutschen Verhältnisse. 

Aas der Darstellung der Geschichte des französischen Kanalbanos er- 
fahren wir, dass die Schatiüng des französischen Wnsserstrassennetzes, welches 
heute der bereclitigte Stolz Frankreichs ist, das mühevolle Werk mehrerer 
Jahrhunderte war. Es sind darin 5 Terschiedene Perioden einer nicht gleieh- 
miffiig stetigen Entwickelung zu unterscheiden : 

1, Die Periode des absoluten Königtums , in der Kanäle als Lehen ver- 
liehen, in der aber auch zu Landesverteidigungsswecken besonders dorch den 
grossen Fcstungsbaumei^ier A'auban viele Kanäle kleinen Profils fttr die Bei- 
fuhr der Miiterfalien zu den Kestungsbauten hergestellt wurden. 

2. Die Zeit der grossen iievolution, die die freie Verfügung über die 
^^tliohen Wasserstraasen ftlr den Staat snrflcknahm, aber £e Ausdehnung 
derselben ebenso wie 

^. das erste Kaiserreieli nur in geringem Maasse fi'trämt/df Während dss 
Letztere sogar eine Anzahl Kanäle an Private verkaufte. 

4. Die Periode der parlamentarischen Monarchien von 1815 bis 1870, 
in der die Arflher verliehenen Coniessionen zurückgekauft und viele n' n A^'asser- 
straüsen — in grösseren Alimessungen wie die irttheren aber ohne einlieitUcho 
Grundlage — gebaut wurden. 

6, Die Periode der B. Repubfik, die, besonders seit dem Jahre 1878, 
die vendüedenen Acste und Zweige des zu mehrererlci Zwecken geschaffenen 
Wasserwegenetzes ?u einem einheitlichen Ganzen für den durc^hgelienden Binnen- 
schiQubrtäverkchr verband, sie in grossen Abmessungen ausbaute und damit den 
wichtigsten Schritt fttr ihre VerroUfcommnuug that. 

2 
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Auch iu der Geschichte des Kanalbaue« findet man die Sparen des dem 
firaazösüeheiD Volke eigenen Elan, der pUMdkhcn Anspmmtmg nller Kräfte zur 
Erreichung «inee bestimmten Zielet, weüehts meist hoch ge«te<&t oder ni 
ideal ist, um mit einem Anstnrm , ?o rn sagen in einem Atem erreicht wer- 
den zu können. So wurden von 1814 bis 1830 nur 900 km Kanäle gebaut, 
wthniLd dns 1820 Tom Sttnto ▼erOibiitlichte VenddmiM 2760 noch zn voU- 
«ndeiid« und 10800 km erttMbenswerto Wasserwege aufwies. 

Das Ziel de« Programms Freycinet vom 5. August 1879 war der Aus- 
bau von 12 776 km Wasserwegen. Am I.Januar 1889 betrug aber die Au** 
delmung dcffMlben ent 3729 km und wenn man dk 1459 km, £e im Jahre 
1878 fertig waren* davon abzieht, so Lctnig die Vermehmng der Länge 
2270 km. Demnach wQrden die 12 770 km neu geplanten französischen 
Wasserstrassen bei stets gleichen Fortschritten im Jaiire 1930 vollendet sein. 

Bb dahin kSaneii wir aoeh noeh manchei Yeninmte einholen! 

Lehrreich ist auch die Elntwlckelimg der Rechtsverhältnisse der ft^in »tfi* 
sehen Kanäle. Im Feudalstaat Bind sie Lehen, die die Erbauer von der Krone 
mit allen Vorrechten annahmen, die sonst nur dem Staate zum allgemeinen 
Balten «uteben» Die Bepnblik besritigt im Pctndp £e Privilegien, kann aber 
Mangele an Mitteln die im Privatbesitz befindUehen Kiknäle nicht für den SlMt 
zurückkaufen. Das 1. Kaisorreich hat ebensowenig Opltl diifür übrig, es mtiss 
seine Kassen fiir die Kriegführung füllen und belehnt zwar nicht, aber ver- 
kauft die Kanfile. Erst in der Folgezeit erwirbt das geldkrftftig gewordene 
Königtom, das 3> Kaiserreich und die 3. Republik die Wasserwege bis auf 
wenige Ausnahmen zurück nnd stellt den Grundsatz, dass sie öflentiichee nn- 
veräosseriiches Eigentum sind, in Theorie wie Praxis f^t. 

Denlsehland beeitst besondere im Weeten wenig alte KanUe, es etelit beute 
erst vor der Schaffung seiner Wasserverbindungen zwischen Thom und Mets. 
Im Gegensatz zu Frankreich hat es von Natur «cliiffbnre Ströme, die es von 
Süden nach forden durchschneiden und mit grossen Bouteu befahren werden. 
Nor Mwdarcli wie durch sdne staatiiohe Zeriptittemng erklKrt sich das 
ZurüdLbleiben des Kanalbaues. Das Bestreben , Versäumtes nachzuholen , ge> 
winnt immer weitere Kreise ; in der Teclinik arbeitet die Theorie der Praxis 
vor. So ist die Frage der Abmessung der neuen deutscheu Kuuäle auf dem 
internationalen Binnmschilfthrtakongreee in Wien Im Jahre 1886 dabin en^ 
schieden worden, dass die Maasse der deufsclien Flussschiffo dafür ausschlag- 
gebend sein, sie also grösser gewählt werden sollen, wie die der tVanzösischcn 
Kanäle. Kach dem ebeu Vorhergesagteu ist dieser Beäutüuss, diktirt von dem 
eigenen Bit e ree ee , dwrehans richtig, da nieht die FVage der Ueberäinitinmnng 
mit den französischen Verhfiltnissen , sondern die Anpassung an die heimische 
eigenartige StromschiÜ'ahrt für die diesseitigen Beschlüsse maassgebend sein 
mosste. Freilich können wir mit unsem gr<)sseren Schiffen französische , bel- 
giflclie und bollündisciie Kanäle nicht befahren , während die Schiffe , die jetsfe 
auf jenen verkehren , hier nirgends ein Hindernisa finden werden. Frankreich 
legt sich aber durch die Beibehaltung der jetzigen Muasse für sein ganzes 
Wasserstrassennetz eine Zwangsjacke an, denn es wird durch die Sorge um 
die Kosten bei wachsenden JÄsprflchen des Verkehre in Zukunft abgehalten 
sein. den-^f^lbcTi Ü^clinnng zu tragen, llervifrzuheben bleibt, dass amb lie 
preussische Regierung die Abmessungen f(ir die Scideussen der Mainkanali^irong 
wie den Oder «Spree »Kanal höher als die in Frankreich üblichen und so go- 
grifin hat, dass sie dem heimischen Bedürfnbse vollständig genügen. 

Ans den Angaben des Herrn Holts Ober die Geldbesdhailang anm Bau 
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4er ftMuSaiselMii Wasterwege uefacn wir den Sohlou, dtM in DeatwdilMid der 

Einzelataat, oder wie ea in der Verfassung vorbelialten Ist, in gewiesen FUlleti 
<ila<< Reich die WASseretrassen zu bauen und zu unterlialteu hat, dass ihr Bau 
und Betrieb aber nicht fremden oder einheituieehen Privaten oder Gesellschaften 
fiberiaesen worden aoll. Wollen aber Provinaen, Knaao oder Indnatrion, die 
von dem Bau oder der Verbesserung eines Wassf^'^^^iT^ 1 pripiiffnden Nut-zen zu 
ziehen hoffen , dem Staate einen besonderen Antrieb zur baldigen luau^iff- 
nalime desbolbeii geben , so können sie dies darch den Vorschnae oder Beitrag 
efaee Teilee der Bavkoitan tfenB» an ea mit oder ohne Verzinsung, unter der 
Bedingung späterer RfickzaMiinc' ndr>r ä fonJ pcrdn. Dieses Verfaliren hat den 
Vorzug, dass der Staat Baulierr wird ; durch sein Ansehen, sein erfahrenes und 
gut geschultes Personal die Bürgschaft ftlr die gute Ausführung der Arbeiten 
Qbemimmt und aUa an errdchenden Vorteile der ASgemeinh^t , nidit ein- 
igen Bevorrechteten zu Gute kontmcn. 

Die Verwaltung der französischen WaMeratraeeen betreffend, so sind die 
dortigen WasseriMtabeamten nicht nur tebhniaehe und Verwaltm^pebaamta, aon- 
dem es iat Urnen aoch die Wasser- und Fischcreipolizei mit ZwangalieAigniia 
ftbertni^en. Ebenso i^t es in Belgien und Elsass-Lothringen. 

Die belgische Kanalpolizeiverordnung spricht sich hierüber wie folgt im 
§ 101 am beetimmteeten ans. 

Mit der Ausftihrung der vorliegendein aUgemeinen Yerordnong wie der 
besonderen Vorscliriften sind beauftragt: 

1, die im SciiiOahrtsdienst angestellten Ingenieure und Conduktoure der 
Brücken und Wege; die mit der Aufsicht oder Bedienung von Dreh- 
brücken, Scblenssan, Wehren, oder der Anfticbt nnd der Foliaei der 
Wasserstrassen betrauten Beamten ; 

2. der CoTitrolenr wie die besondeca zur Erhebung der Schiffahrtssteuem 
angewieseueu Beamten ; 

8. die SeepoUnsten nnd Looteen; 
4- die GenHclaracne ; 

5. die Polizei in den von Wasserstrassen berührten Gemeinden. 

Diese Organisation des Dienstes hat sich bewährt. Wie den Forst- 
beamten die Foretpolizei obliegt, den Balmbeamten die Bebnpoliseif so sollte 
im Interesse des Dienstes den Wasserfanubeamten die Wasser- and Fiecherm- 
polisei abertragen werden. 

Wa§ den Betrieb auf den Wasserstrassen anbelangt, go iilierlässt ihn der 
französische Staat der Privattbätigkeit. Er findet die Verzinsung der aufge- 
wandten Kosten in der fielebna; des ^ndela nnd Verkehrs, der Sehaiteng 
neuer Gewerbe und Industrien in den frülier derselben entbeLrenden Gegenden, 
in der Verleibnng eines Wertes an früher todliegendo Produkte dos Bergbaues 
oder der Forstwirtsciiaft. Wollte der Gesetzgeber in Deutächland aber die 
Waasertransporte auf den neu an bauenden KanSlen oder an kanalisirenden 
Fln?sen zu einer Einnaliincquelle machen und wie auf der Eisenbahn gegen 
Entgcld selbst Fraclitt'ührer worden, so würde er zweifellos seine Absicht er- 
reich(ni ohne seiner Eiseubahngfiterbeförderung damit einen Wettbewerb zu be- 
rdten , wie wir aa den Paralklbalnien snm Shdn , anm Main , cor Saar nnd 
zum Saarkolilenkanal nachweisen kimnen. Das Publikum würde den Vorteil 
billiger Frachten wie piinktlicher Lieferung in höherem Maasse wie bei der 
wilden PrivatschiSahrt geniessen, bei der das Zusammenwirken der Schiflb- 
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beuaunuDg mit den staatliGbcQ Beamtoa entbehrt wird. Der Uebergang zum 
Selbstbetrieb der Sehiffkhrt könnte fSr den Staat weder grosse Kosten fordern noch 
ihm viele Schwierigkeiten bringen ; er brauchte nur bestehende Rechte bit snr 
freiwilligen Aufgnhe dfrselben oder der VerzIchtleiHtuiig in Folge von Tin- 
taugUchkeit der Sobiflsgefässe durch den Gebrauch oder das Alter zu schonen. 

Die frauMfldie B^erang hat den Grondsatz des freien 'Teiltehra der 
Schiffe auf der Sfibntlichen AVasserstrasse zwar nicht aus finanziellen Gründen, 
sondern znm Besten der Ordnung und Sicherheit des Betriebes aufgegeben, da- 
mit ist jedoch das Frincip durchbrochen, gleichviel warum es geschehen ist. 

Verzichtet der Staat aber andi auf den Selbatltatrieb dee Waaeerfraoht* 
verkehr«., .sollte er doch nichts versäumen, was zur Steigerung seiner 
LeiHtdngstalii^keit wie der der Bahnen beiträgt. Hierzu gehört die SchatTung 
guter Verbindungen zwischen den Bahnhöfen und allen grösseren Kanalhäfen, 
die AnsrHstang der Letstoen mit Hebe- und Umlademaachinen , damit dem 
Mangel abgeholfen sei, den Herr Holtz für Frankreich beklagt. 

Der Betrieb, die Schiffahrt auf den französischen Wasserstrassen ist heute 
abgabenfrei, so weit er die Bew^;ung des Fahrzeuges auf dem Wasser be- 
trifft; es soll der Rechtsgnmdaata „flamina res publica atint" heilig gehalten 
werden. In früheren Zeiten machte man dagegen in Frankrrich wie in Deutsch* 
land aus der Not eine Tugend und belegte die Wasserwege mit Zöllen, die man 
nicht etwa bloss zu ihrer eigenen Verbesserung, sondern zur Deckung aller mög- 
lieben Staatsaw^aben verwandte. Da man bei starrem Festbalten an einem wirt- 
schaftlichen Princip von den Verhältnissen, die sich mit der Zeit ändern, meist 
in die Ecke gedrückt wird, m wollen wir die Frage, ob eine Schiffahrtssteuer 
auf den deutschen Kanälen erhoben werden soll, offen lassen. Muss es geschehen, 
um die Kosten für die Kanalbauten an sehaffen, eo veriangen wir, dass es ohne 
Belästigung und Zeitversäumniss fiir den Schiffer geschieht. Der Weg, die 
Falirt muas für den Schiffer frei bleiben, Snnntnps wie Werkt;i;»s. Frnnkreloh 
hat derzeit zum Ausbau der W'asserstrassen keiu Geld übrig ; um dem Bcdürt- 
niss «ur festgesetzten Hebung der Blnnensehiffiibrt entgegen su kommen, ist ein 
Httlfsmitte:l gesucht und in der Bildung von Schiffuhrtskammern gefunden wor- 
den. Dieselben sollen ,,die liegieruug über die Bedürfnisse des Hnndela und 
der Schiffahrttreibcndeu ilires Gebietes aufkhiren, wo erforderiich, eiuen öileut- 
liohen Betrieb einrichten und nach Maassgabe der Bestimmungen Terwallen, end- 
lieh aus den erhobenen Abgal en A^orschQsse zur Erweiterung und Verbesse- 
rung ihrer Wasserstrassen gewähren". 

Diese Einriclitung in ähuUclier Weise auch auf deutsche Verhältnisse 
zu Obertragen, dürfte der Wunsch aller Sachkundigen amn. Wie l>ei der 
Eisenbahn Bau- nnd T'ctrleb^beamte mit einander nrbeiten und von einunder 
lernen, beide aber stets ein offenes Auge und Obr für die Anforderungen des 
Publikums haben mfissen, so ist die höchste E^twiekelnng des Wasserstrassen- 
verkehrs nur bei freund willigem Hand in HandrGrehen der staatlichen Beamten 
mit doii ScliiUVrn wie allen anderen im dem Wa-r^ertVachtverkehr Beteiligte 
möglich. Dasselbe anzuregen und zu erhalten muss das stete Ziel der Staats- 
TerwalttiDg bleiben, schon w«l ne in ihnen eine HfÜfe hat, ansehnliche und 
die Leistungsptiichtigen wenig drückende Abgaben zu erheben. Denn lässt 
mnn dli' ei^^eniliclie Wasserstrasse abgabenfrei, so branclit mnn das Fesiiialten 
an diesem Princip doch nicht bis zur Schwächlichkeit auszudehnen, auf jede 
Einnahme zu Terzichten und das Wasser zur Veritigung eines Jeden zu stellen, 
der es /u anderen &h ScliitTalirti^Kweeken brandit oder zu solchen missbraacht. 
Als Misöbrauch ist z. B. die Schleussungswaaser- und ZeitTerschwendung bei d«r 
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Fahrt kleber Schiffe durch groaw Sehleiuaai MUiueheii, wmii WMaeniuai||»i 

vorhanden ht. 

Wasaer, weklies zur Bewegung eines Triebwerks oder zur Wie^ea- 
beiHtoening, cur Fiachsnelit oder Stramensprengung tau einem Kanal abgeleitet 

wird, kann oIih; Aligabc zahlen, gefrorenes Wasser, Eis, welclic* von Con- 
servcnfabrikeu , Brauereien , Eishändlern dem Kanal entnommen wird . kaiiti 
eine erhöhte Abgabe vertragen, während jetzt die Verwendung des Kaual- 
waasera ca beeagten Zwecken grandAtzlich frei iet. Dahin itihrt eben jari«tiiche 
Logik. Aii^sfr dor Wasserstrassc ?r>1bst ist das rJnlfintl«'. sind die Ufer, die Hafen- 
pUiUe ertragsiahig und müssten sie nutzbar gemacht werden , gleichviel ob die 
Erträge für die Sache selbst, die SchiiTabrt, oder für den Staat, die Allgemein- 
heit» wieder zur Yerwendong gelangen. 

Die WertiTlinliinigt^n , die ein Kanal dem angrenzemlcn Rositz l)ringt, 
können mit Abgaben belegt werden. Wird eine Strasse hergestellt, Pflaster 
und Fussteige gelegt, so zaUt das anliegende Gnindstfiok Strassengelder, die 
nach seiner Frontlänge und Tiotf- bemenen sind. Das an den Kanal an- 
grenzenJo Gniml-tück erhalt iliirch den Bau desselben niindcstpns von dem 
Augenblick au h*ihoren Wert, in dem es als Baustelle, Lagcr|)latz, {Steinbruch^ 
Thongrube, kurz, ztt dnem anderen eintr8gUcberen Zw^sdEe ala tot den ^nal- 
hau nutzbar gcinaeht wird. Die Werterhöhung, die ein Kanal dem angrenaen- 
den Grnndpi<,'pntum TerBchaäl , erstreckt sich aber nicht nur auf das nächst 
anstehende Land, aondem auch auf Kilometer weit entlegene Flächen, von 
denen aus die Zufuhr zu jeder bdiebigen Stelle des Kanal«, Einladen nnd Aue- 
laden etatttindcn kann. Daa nt ja gerade der besondere Vorzug der Wa^^^er- 
strnsse, da«8 sie auf der ganzen Ausdehnung ihrer boidcn L'fer Hnltpsfelle und 
Ladeplatz ist, während der Bahn verkehr auf die Bahnliüfe augewiesen bleibt. 
Dieser Vorzug vertrilgt eine Besteuerung. Kein Schiffer wird sieh beschweren, 
wenn ihm für dos Anlegen , Ein - oder Ausladen ausserhalb der öfientlichcn 
Knnalhäfen eine massige Gebühr abverlangt wird , kein Gnindbesitzer, der ein 
Haus am Kanal baut, eine Lehm- oder Sandgrube oder eine Ziegelei in seiner 
17Khe anl^, ehae Steoer zu entrichten, die im Yerhaitn&s zn der Wert- 
erhöhung seines Eigentums durcb die Kanalanlage steht. Jeder Private, der 
eino Kin- oder AusluJL-^^tt'llo am Kanal ausschliesslich für sich benutzt, einen 
Hafen mit Quaimaucr anlegt, zahlt ohne Sträuben eine jälirliohe Abgabe, wenn 
tie nur dem Werte entsprieht, den diese Anlagen für ihn habm. Ihn richtig 
abzosdkätzen wäre eino der Aufgaben der Schiffahrtskammem. 

Was die Wasserfrachtsätzf in Frankrfich anbetriß\, so gehen sie auf 
0,8 Pfennige imd bei langer Fuiirt nicht selten bis auf 0,64 Pfennige für das 
Tonnenkilometer herunter. Dieser Bata wird auch in Deutschland zu erreichen 
sein, soviel auch die Gegner der Wasserstrassen daran mangeln und deuteln. 

Deutschland hat mindostcns soviel Ursacbo, als Frankreich odpr Holland, 
die billigsten Frachten aus dem Binnenlande bis zur See und umgekehrt zn 
bekommen, nm seiner Industrie auf dem Welthandelsmarkte den Wettbewerb 
mit dem seemächtigen England zu (Tleiclitern. Drei Bieter tiefgehende See- 
schiffe fahren heute zwischen London und Paris, zwischen Amsterdam und der 
Nordsee; Berlin hat sich leider den Rang ablaufen lassen, es entbeiirt einer 
Verbindung fllr Seeschiffe nach Rostock oder Hamburg, die fttr seine wätere 
Entwickelung die h">chstcn Opfer wert wäre. 

Deutschland hat aber noch mehr Ursaciie , sich billige Verkehrswasser- 
yrtge zu schaffen, als Frankreich, weil der Lebensunterhalt in Deutschland 
teurer ist als in Frankreich, was mindestens fOr die Emihmng der Unter- 
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»chied fiM TClima« wie der Sitten bevreist. Der Franzose ist aiicli raelir 
Sparer als der Deutsche. Wenn der Deutsche dazu gelangen will, Zeit für 
lotnuidere BeaoihäÜiguQg oder geistige Ausbildacg zu gewinnen, Geld fllr Ent- 
Wiekelin^ tefaier Arbeit im Sinne der Veredelimg dtnelbcn odör Atr Iiftliere& 
LebenpgcnuBS zn verdienen . kurz , die Cultur zu fördern, so mnss er die ro?i9 
Arbeit des Lasttragens dorthin lenken, wo sie am leichtesten und billigsten 
gefttrdMi wtrdoi tenn, «r miiis dio Sebiffbarkeit seiner Ströme pflegen und sie 
in der Wß» dm groana Enragunga- wm YerlwMidhsitiitteB dwdi K1U1U0 
bladen. 



Seit 20 Jaliren habe ich für die Verbesserung der deutsclien VVasser- 
fitrassen mit gearbeUet, geschrieben nnd gesprocheu, einer unter den Vielen, die 
mtfhr und Beeeeree geIwsM liaben. Oft bdichdt, oft gering geschätzt, weil 
unsere Bestrebungen nicht vom (Mrirk.^ ^'ctragen wurden, weil wir schweren 
Stand gegen einflussreiche Geigner hatten , haben wir ausgeiialieu und sehen 
jetzt mit Genugthuung, dais der Elrfblg rieh ntis zuwendet. Ans wenigen 
Kämpfern sind viele geworden, immer zahlreichere und mächtigere Freunde bis 
hinauf zu Seiner Majestät dem Kaiser Willx^lm Tl. haben sitli auf Grund von 
Thatsachen, z. ß. der Maiukanalisirung überzeugen lassen, dass die Lokomotive 
nur ein Zugpferd, die Waesentnm« der Elephaut llllr die Maeaenbewegung iat. 
Die deutsche Technik steht auf der Höhe der Aufgßhv^ die ihrer warten, zur 
grossen Ueberraschung der Kollegen der Nachbarstaaten, wie di» ^ f^nliensfli -be 
Ausstellung der Plane neuerer Wasserbauten auf dem internatiunaleu Bmuea- 
■ohiflahrtakongress in Frankfurt a. H. im Jahre 18^, va der das prenaaiadie 
Ministerium der öflentlicfien Bauten den Löwenantheil stellte, bewies. Es wird 
hohe Zeit, dass aucli die letzten Widersacher sich bekehren, damit ihre Söhne 
nicht eines Tages die Achseln über die geistig blinden Eltern aucken, die nicht 
Tenteheil woihn, data naiie Zeiten neue Yerkehzsmittel fordern* 



Snarburg i. L*, JTwnx 1891. 
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